Control method for an automatic transmission as a function of a 
person's driving style 
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Abstract of corresponding document: EP 0777071 (A1) 

The process employs a specific unit (111) 
recognising the driver's style (economical, normal or 
sporty) and applying different laws for computation 
of the gear ratio (n) to be imposed on the 
transmission (113) by its control unit (112). The style 
is identified from information related to throttle 
opening ( alpha pap), road speed (v), engaged gear 
(N), engine load (Nmot), and use of brakes and 
accelerator pedal kick-down. From these inputs a 
value preferably between zero and 1 is assigned to 
the coefficient of activity. 
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(54) PROCEDE DE COMMANDE D'UNE TRANSMISSION AUTOMATIQUE EN FONCTION DU STYLE DE CONDUITE 
^ DU CONDUCTEUR. 

^7) Procede de commande dune transmission automati- 
qlle a rapports etages en fonction du style de conduite du 
conducteur, caracterise en ce que le oalculateur de la 
transmission applique diff^rentes lois de passage des ap- 
ports selon la valeur d'un coefficient d'activite (K ) depen- 
dant de la Vitesse de d^placement du vehicule |v) du ap- 
port engage (n) du regime moteur ( <T375 >), et de 
i'activation du frein (f). 
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PROCEDE DE COMMANDE D'UNE TRANSMISSION 
AUTOMATIOUE EN FONCTION DU STYLE DE CONDUITE 

DUCONDUCTEUR 

La presente invention se rappoite a la conunande des transmissions 
automatiques ou automatisees a rapports etages, du type boite de 
vitesses automatique comportant un train epicycloifdal associe a 
plusieurs fi-eins et embrayages places sous le contrdle d'un calculateur 
electronique, ou du type comportant un ensemble de baladeurs et de 
synchroniseurs a coimnande robotisee. 

Le style de conduite d'un conducteur routier peut dtre plus ou moins 
energique, ou "sportif '. Pour repondre aux attentes du conducteur, de 
nombreuses boites de vitesses automatiques disposent aujourdlmi d'un 
premier mode de fonctionnement privilegiant une consommation 
reduite (mode "ECO"), et d'un second mode de fonctionnement 
privilegiant la nervosite du vehicule (mode "SPORTIF"), entre 
lesquels le conducteur peut commuter a I'aide d'un organe de 
commande prevu sur son poste de conduite. 

Une gestion plus elaboree de ces problemes de comportement, 
consiste a detecter le style de conduite d'un conducteur en vue 
d'adapter automatiquement les lois de changement de rapport d'une 
transmission automatique aux attentes de celui-ci. 

La publication EP-0.638.742 decrit a ce sujet une strategie consistant a 
calculer une valeur moyenne de I'ouverture du papillon des gaz et de la 
ddrivee de cette ouverture, et a determiner en fonctton de ces valeurs, 
les conditions d'application de differentes lois de passage disponibles. 
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selon des regies de calcul du type logique floue. Outre le nombre elev6 
de mesures et d'operations de calcul necessaires, la strategie proposee 
dans cette publication presente le double inconvenient de reposer sur 
une appreciation incomplete du comportement du conducteur, et de ne 
pas tenir compte des conditions de roulage. 

La presente invention vise a prendre en consideration I'activite reelle 
du conducteur et les conditions de roulage de son vehicule, pour 
imposer differentes lois de passage au calculateur d'une transmission 
automatique. 

Elle conceme un procede de commande d'une transmission 
automatique a rapports ^tag6s en fonction du style de conduite du 
conducteur. Ce procede est caracterise en ce que le calculateur de la 
transmission applique differentes lois de passage des rapports selon la 
valeur d'un coefficient d'activite dependant de la vitesse de 
deplacement du vehicule (v) du rapport engage (n), du regime moteiu^ 
(a>), et de I'activation du frein (f). 

Selon un mode de realisation particulier, si le conducteur a le pied 
^puye sur I'accelerateur, est egal au rapport y/y„, de I'acceleration 
instantanee du vehicule y, a son acceleration maximale potentielle pied 
a fond Yb, sur le meme rapport. 

De preference, si le conducteur freine, Q^) est egal au rapport y/ym, 
de la deceleration instantanee du vehicule y, a sa deceleration 
potentielle maximale y^. 
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D'autres caracteristiques et avantages de I'invention apparaitront 
clairement a la lecture de la descriptioii suivante d'un mode de 
realisation particulier de celle-ci en se rapportant aux dessins annexes, 
sur lesquels : 

- la figure 1 presoite sonunairement le precede de I'invention, et 

- la figure 2 regroupe dans un schema fonctionnel, les principales 
etapes de la strat6gie proposee. 

Les difTerentes informations 1 a 6 mentionnees sur la figure 1 sont 
exploitees confoimement a I'invention par une unite specifique 11 1 de 
reconnaissance du style de conduite, en vue d'imposer au calculateur 
ou T.C.U (Transmission control unit) 112 de la transmission, 
responsable de fagon conventionnelle du choix de son rapport n, un 
mode de fonctionnement correspondant au style de conduite reconnu. 
Conformement a i'invention, le rapport n impose a la transmission par 
le T.C.U. 112 est done determine en fonction du style de conduite 
reconnu par I'unite 1 1 1, sur la base des informations suivantes : 

- 1, ouverture du papillon d'admission des gaz oipap, 

- 2, Vitesse du vehicule V, 

- 3, rapport engage n, 

- 4, regime moteur oo, 

- 5, utilisation du fi'ein f, 

- 6, utilisation du retro-contact k ("kick-down"), en fin de course de 
pedale d'accelerateur (si il est disponible sur le vehicule). 

Les informations f et k etant des informations de type "contact", sont 
des signaux binaires (0 ou 1), tandis que les autres informations, 
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traduisant des variations d'etat continues, sont des signaux evoluant de 
fa(on progressive a rinterieur de plages de valeur. 

Les modes de fonctionnement imposes au calculateur 1 12 par I'miite 
111 en fonction du style de conduite du conducteur peuvent par 
exemple etre au nombre de trois, qualifies respectivement 
d'economique ("ECO"), de 'TSfORMAL" et de spoitif "SPORT", 
traduisant les aspirations du conducteur en matiere de reduction de 
consonunation ou de nervosite, de la part de son vehicule. On pent 
cependant envisager un nombre different de modes de 
fonctionnemment, ou la prise en compte d'autres criteres par I'unite 
111, sans sortir du cadre de rinvention. 

En se reportant a la figure 2, on voit que les signaux d'ouverture du 
papillon des gaz, et de vitesse vehicule, sont en realite des signaux 
filtres Opap-fii et vq dans les blocs fonctionnels 21a et 21b, par exemple 
au travers de filtres du type passe-bas. Les signaux apap-m et va sont 
ensuite derives (cf blocs fonctionnels 25a et 25b), avant d'etre 
exploites pour le calcul d'un coefficient d'activite K«;, (cf bloc 
fonctionnel 26), conjointement a I'infonnation k, si celle-ci est 
disponible, et a un signal d'acceleration maximale Yo,. 

Plus precisement, le bloc 22 correspond a un test logique effectue a 
partir des informations Opap et f, de la fa^on suivante : si ap^,)o 
(papillon ouvert) et f = o (frein non sollicite), un signal de valeur I est 
emis, entrainant la prise en compte dans le calcul de K^t (cf bloc 26), 
dhme acceleration maximale Ym correspondant a celle qui serait 
obtenue si le conducteur accelerait a fond, calculee en 23 a partir de la 
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valeur d'acceleradon y resultant de la derivation de va en 25b. En 
revanche si Opap = o ou f = 1 (papillon ouvert ou frein sollicite), 
I'acceleration (deceleration) maximale ym prise en compte pour 
calculer le coefficient Kact est celle qu'aurait le vehicule en situation de 
freinage maximum. Le bloc 22 genere dans ce cas un signal de niveau 
1 entrainant en 24 le calibrage de y^ par un -Sy correspondant au 
freinage maximum potentiel, qui est determine a partir des 
caracteristiques du vehicule. Le calibrage 24 se traduit done par I'envoi 
du signal -Sy au bloc fonctionnel 26. 

K«a est calcule en 26 a partir des informations ym, y,^^, k, y et 

dt dt 

6tant respectivement les derives de apap. a et de v, dont le calcul est 
opere en 25a et 25b. Ce calcul pent notamment etre effectue de la 
fa9on suivante : 



SI — - — > Oi, K,ct prend une premiere valeur imposee, par exemple 
dt 

0,6, 



- si S2 > 5i ou si k = 1, K^t prend une seconde valeur 

dt 



imposee,par exemple 0,9, et 



dans tous les autres cas, Kact = — , 



5i et 62 etant des seuils, fixes par un operateur de fa9on a imposer a 
I'unite 111 la sensibilite souhaitee a I'enfoncement rapide de 
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I'accelerateur, et le cas echeant a la soUicitadon du kick-down par le 
conducteur, K.ct- 

Kki est de preference compris entre 0 et 1, sa valeur 0 correspondant a 
I'inactivite du conducteur, tandis que sa valeur 1 traduit une activite 
maximale. K«ct est filtre (cf bloc fonctionnel 27), de fa9on a disposer 
par exemple une valeur filtree de K^t, Kact-ei, telle qu'une moyenne 
glissante de Kact sur une duree dependant eventuellement de I'dtat 
d'actionnement du frein. 

La selection du mode de fonctionnement de la transmission est operee 
en 28, en fonction des valeurs prises par K^^. Cette selection 
s'effectue en fonction des valeurs et du nombre de modes disponibles. 
Elle peut etre realisee en logique binaire ou en logique floue. Dans le 
cas particulier oii Ton dispose des trois modes de fonctionnement 
mentionnes plus haut, "ECO", "NORMAL", et "SPORT", la selection 
du mode de fonctionnement peut par exemple se resumer de la fa9on 
suivante : 

Kki faible (par exemple K^t < 0,4) => mode ECO 
K,ct raoyen (par exemple 0,4 < Kact < 0,7) => mode NORMAL 
^ma eleve (par exemple 0,7 < K«a) => mode SPORT, 

les plages de valeurs coirespondantes de K^t pouvant etres differentes 
selon que le conducteiu freine ou non. 

Pour conserver une relative stabilite de la commande, I'invention 
propose par ailleurs d'introduire dans le calcul du coefficient d'activite 
Kact un tenne correctif Kv facilitant le retour ou le maintien de la 
transmission sur un mode de fonctionnement moins reactif Kv reflete 
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notamment I'activite du conducteur vis-a-vis de sa pedale 
d'accelerateur, de la fa9on suivante : 

Kv = i!^^=^'^si^>Oet 
(Sdk) dt 

Kv = 0 dans tous les autres cas, 

Sdk etant un parametre de nonnalisation de I'ordre de 30 a 40 %/sec 
determinant I'incidence de la d^vee par rapport au temps de 

rouverture pavilion dans le calcul de Kv. Kv est ensuite filtre 

*^ dt 

dans un filtre a moyenne glissante (cf bloc fonctionnel 27b) delivrant 
tenne de stabiUte filtree Kv-^i, de sorte que le coefficient exploite dans 
le bloc fonctionnel 28 pour calculer et determiner le mode de 
fonctionnement de la transmission devient : 

Kact-fil + Kv-fij. 

Sans sortir du cadre de I'invention, d'autres situations peuvent etre 
prises en compte en respectant les principes generaux de determination 
du style de conduite exposes ci-dessus. En particulier, dans certaines 
circonstances, telles que la conduite sur une route pentue, le 
conducteur peut accelerer a fond pour conserver sa vitesse, sans que 
cette action reflete la realite dW comportement sportif. Dans ce cas, il 
peut etre souhaitable d'imposer a Kaci.fii, la valeur qu'il avait avant 
d'aborder la pente, en vue d'interdire la selection du mode de 
fonctionnement le plus sportif. Cette situation peut etre geree par la 
comparaision d'une variable F, representative de la somme des efforts 
resistants appliques au vehicule qui peut etre egale a une difference y - 
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Ymhii entre I'acceleration reelle du vehicule et I'acceleration nominale a 
laquelle il serait soiunis s'il roulait sur le plat, sans vent et a vide, 
calculee a I'aide des parametres apap, v, n, oi, a un seuil d'effort Sf (n) 
dependant de la pente et/ou de la charge du vehicule, et du rapport de 
boite n. 

Le coefficient d'activite filtre K,tt-a peut ainsi 6tre borne de fafon a 
interdire au moins I'adoption du mode de fonctionnement le plus 
sportif^ lorsque rouverture du papillon des gaz Opap est superieure a un 
seuil d'ouverture preetabli ai, et que F est superieur a SF. 

Enfin il faut noter que lorsque le conducteiu* a le pied enfonce 
completement sur I'accelerateur, le terme correctif, Kv devient nul du 
fait de la non activite de la pedale d'acceleration. Dans ce cas, la 
valeur Kv^fii pent avantageusement etre maintenue a Icelle qu'il avait 
avant que le conducteur n'appuie a fond, pour conserver en "memoire" 
cette activite passee. 

Les avantages du procede de commande propose par I'invention sont 
nombreux. Parmi ceux-ci, il faut noter que le rapport entre 
I'acceleration instantanee du vehicule et son acceleration maximale 
theorique dans les memes conditions, reflete avec precision 
I'utilisation effective des possibililes du vehicule par son conducteur. 
Par ailleurs, ce critere qui est homogene, puisque c'est le meme en 
phase d'acceleration et de freinage, prend en consideration les 
conditions de charge et de pente du vehicule dans le calcul de 
I'acceleration instantanee. De plus, les calculs mis en commun pour 
qualifier le style de conduite sont simples, car lis sont limites a 
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I'application d'une seule formule et ne necessitent pas I'utilisation de 
regies floues. 
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[1] Procede de commande d'une transmission automatique a 
rapports etages en fonction du style de conduite du conducteur, 
caracterise en ce que le calculateur de la transmission applique 
differentes lois de passage des rapports selon la valeur d'un 
coefficient d'activite (K^) dependant de la vitesse de 
deplacement du vehicule (v) du rapport engage (n) du regime 
moteur (o)), et de I'activation du frein (f). 

[2] Procede de commande selon la revendication 1, caracterise en ce 
que si le conducteur a le pied appuye sur I'accelerateur , (KkO est 
egal au n^port y/ym, de I'acceleration instantanee du vehicule y a 
son acceleration maximale potentielle pied a fond y^ sur le meme 
rapport 

[3] Procede de commande selon la revendication 1 ou 2, caracterise 
en ce que si le conducteur freine, (K,c,) est egal au rapport y/ym, 
de la deceleration instantanee du vehicule a sa deceleration 
potentielle maximale y^. 

[4] Procede de commande selon la revendication 2 ou 3, caracterise 
en ce que si le conducteur a le pied appuye sur I'accelerateur, 
est majore par un terme correctif Kv, refletant Tactivite du 
conducteur sur sa pedale d'accelerateur. 
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[5] Procede de commande selon la revendication 4, caracterise en ce 
que Kv depend de la derivee par rapport au temps, de Touverture 
du papillon des gaz Optp- 

[6] Procede de commande selon Time des revendications 2 a 5, 
caracterise en ce que K^t est borne de fa9on a interdire au moins 
I'adoption du mode de fonctionnement le plus sportif lorsque 
I'ouverture du papillon des gaz Op^, est superieure a un seuil 
d'ouverture preetabli ai et que la somme des efforts resistants F 
appliques au vehicule est supmeure k un seuil d'effort Sp 
preetabli. 

[7] Procede de commande selon la revendication 6, caracterise en ce 
que la somme d'efforts F est evaluee a partir de la difference y - 
Ynom entre I'acc^leration tnstantanee du vehicule et Tacceleration a 
laquelle il serait sounds s'il roulait sur le plat, sans vent et a vide. 

[8] Procede de commande selon la revendication 6 ou 7, caracterise 
en ce que le seuil d'effort Sf depend de la pente, du rapport n de 
la transmission, et/ou de la charge du vehicule. 

[9] Procede de commande selon Tune des revendications 
precedentes, caracterise en ce qu'il permet d'imposer 
automatiquement au calculateur de la transmission des lois de 
passage privilegiant respectivement une reduction de la 
consommation ou le caractere sportif de la conduite. 
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[10] Procede de commande selon I'une des revendications 4 a 6, 
caracterise en ce que si le conducteur accelere a fond, en teime 
correcti^ Kv est maintenu a sa valeur anterieure. 

5 

[11] Procede de commande selon I'une des revendications 
precedentes, caracterise en ce que le calculateur de la 
transmission prend en consideration un signal d'actionnement du 

10 

retro-contact k, egal a 0 ou 1. 
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